Utveckling av Finlands huvudvägnät : utgångspunkter som underlag för en omvärdering by unknown
p 
4. 	 ___ 	
- 
1 
- 
	 1 - 

Utveckling av Finlands huvudvägnät 
Utgängspunkter som underlag för en omvärdering 
Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen 1989 
Företal 
Det befintiiga vägnätet är vidsträckt och varierande till sin betydelse. 
Med tanke pä landets utveckling och huvudvägnätets framkomlighet är 
det viktigt att förhättr.a de mest centrala huvudvägarna till högklassiga 
leder. 
Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen päbörjade i början av är 1989 ett 
utredningsarbete över hur huvudvägnätet skall utvecklas. Utredningens 
mälsättning 1 det första skedet är att definiera huvudvägnätets omfattning 
och standard. Denna rapport, som redovisar tvä olika situtationer, är 
avsedd som diskussionsunderlag. Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen 
gör, efter att ha erhällit utlätanden av olika parter och efter att ha 
diskuterat mcd ministerierna, en framställning till trafikministeriet 
över de förbindelser och vägavsnitt, som pä läng sikt skall utvecklas till 
ett högklassigt huvudvägnät. 
Utredningsarbetet har utförts vid väg- och vattenbyggnadsstyrelsens 
planeringsavdelning. Suunnittelukolmio Oy  har fungerat som konsuit 
i arbetet. Statens tekniska forskningscentral (STF) har utfört studierna 
över hur de olika alternativen päverkar framkomligheten, trafikantkost-
naderna och personskadeolyckorna. 
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Problemstallningen 
Trafikförhi11andena p de viktigaste huvudvä-
garna har snabbt försämrats under de senaste 
ren. Antalet vägavsnitt med stockningar och 
köbildning har mer än trefaldigats under detta 
irtionde. P minga ht11 har vägarna skadats 
och fttt spärbildning samt belastats med mark-
användning, som uppkommit invid huvud-
vägarna. Antalet trafikolyckor pA huvudvägarna 
har under detta rtionde ökat med 40 %. 
Transporterna och fjärrtrafiken lider i alit större 
utsträckning av situationen och mcd dem lan-
dets närings!iv och hela samhället. En !äg 
servicenivA p huvudvägarna försvagar för sin 
del vär industris internationella konkurrens-
kraft och en jämlik utveckling av landets olika 
del a r. 
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Förslag för utveckling av huvudvögnätet 
Statens budjet för ir 1989: "VäghAllnin-
gen kommer under de närmaste tren att 
inriktas si att de viktigaste huvudvägarnas 
skick och trafikförhMlandena pt dem för-
bättras och de stora städemas trafikproblem 
mildras. 1 syfte att uppn?i m1en riktas vägan-
siagen, som reelit ökar mer än trafiken, pt 
förbättring av huv udvägarnas trafikförmed-
IingsförmAga och säkerhet samt p  piane-
ringsobjekt vilkas syfte är att uppn detta 
mi1." 
Regeringens redogörelse den 12.4.1988 för 
riksdagen gällande trafikpolitiken: 'MMen 
för vägnätet och trafikförhtllandena pä 1990-
talet förutsätter att tyngdpunkten inom vägpo-
litiken förskjuts frAn vägnätet av Iägre rang 
till huvudvägarna. Samtidigt effektiveras 
trafiksäkerhetsitgärderna och ätgärderna för 
att upprättahIIa vägnätet. 
För att förbättra huvudvägarnas trafikkapaci-
tet och lindra trafik- och miljöproblemen i 
de stora städerna förutsätts det stora vägin-
vesteringar. Dylika tgärder kan inte genom-
föras med de nuvarande vägansiagen, utan 
att förbättrings- och trafiksäkerhetstgär-
derna pt resten av vägnätet upphör." 
Pianen över trafikministeriets förvait-
ningsomride för aren 1990 - 1994: 
Tyngdpunkten vid utvecklande av trafikle-
derna läggs vid rikets livligast trafikerade 
huvudvägar, huvudbanan och Helsingfors 
flygstation. Endast av synnerligen vägande 
skäl utförs förbättringsätgärder av andra or-
saker än trafikmässiga eller trafiksäkerhets-
mässiga orsaker. 
Inrikesministeriets regionalpolitiska stäli-
ningtaganden gällande ministeriernas 
verksamhets- och ekonomipianer för aren 
1990 - 1994: För att man under dessa för-
ht1Ianden skall kunna fulifölja den vaida 
verksamhetsinriktningen och samtidigt ocksä 
sörja för andra investeringsbehov än att 
utveckla huvudvägnätet, bör "huvudvägspo-
litiken bedrivas resiriktivare genom att frän 
helhetens synpunkt definiera de alira vikti-
gaste projekten (' särski Ida huvudvägar). 
Regionpianeförhunden har i de pianer, som 
färdigställts r 1988 och i sina initiativ utan 
undantag betonat hur nödvändigt det är alt 
utveckla de viktigaste huvudvägarna inom 
re g io ne rn a. 
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Den 1.1.1989 fanns det i virt land ca 76200 
km ailmänna vägar, varav ca 11400 km eiler 
ca 15 % var huvudvägar (riks- och stamvägar). 
Ca 400 km av huvudvägarna är motorleder. 
Är 1988 försiggick pi huvudvägarna 56 % 
av ali trafik pi. det ailmänna vägnätet. Samma 
Ar inträffade pA huvudvägarna 48 % av alla 
personskadeolyckor (med dödlig utgäng eller 
personskada som föijd) pA det ailmänna 
vägnätet. 
Är 2010 förutspäs huvudvägarnas trafikar-
bete utgöra ca 61 % av trafikarbetet pA hela 
det allmänna vägnätet. 
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Huvudvägarna stockas 
Trafiken p huvudvägarna har under iren 
1980-88 ökat med 56 % elier i medeltal 5,7 
% per tr. Snabbast har tillväxten varit i 
Nyland, där ökningen var 69 % eller i medel-
tai 6,8 % per är. 
Bruttonationalprodukten har under motsvar- 
ande tid ökat mcd i niedeltal 2,9 % per r. 
Enhigt prognosema ökar trafiken pt huvud-
vägarna frin är 1988 liii r 2000 mcd ca 54 
% elier i medeltal rned 3,7 % per ir. Fram tili 
är 2010 ökar trafiken enhigt prognoserna 
med 75 %. P dc större stiidernas utfartsvägar 
kommer trafiken sannolikt att öka ännu 
snabbare. 	 AMO 1988 
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Restiderna förlängs 
Trafikförhi11andena pä de mest trafikerade 
riksvägarna har snabbt försämrats under de 
senaste ären. Köer och stockning förekom-
mer redan nu pä mänga av de riksvägar, som 
sammanbinder landsortscentra. 
Stockning och köer förorsakas främst av 
weekend- och arbetsplatstrafik. Ar 1988 
uppträdde weekendstockning pä 720 km och 
länga köer pä 1840 km av huvudvägarna. 
Under detta ärtionde har mängden huvudvägar 
med stockning och köer mer än trefaldigats. 
Trafikförhällandena pä huvudvägarna för-
sämras i framtiden sä, att de mest trafikerade 
huvudvägarna är 2010 till stor del beräknas 
vara stockade eller fulla med köer, om inte 
vägarnas kapacitet ökas. Situationens ailvar 
ökas av att transporterna och fjärrtrafiken är 
koncentrerade till samma vägar. 
/1/ 	Tieliikenteen tavarankuljetustilasto 
(Godstransportstatistik för vägtrafiken), 
Helsingfors 1985, TVH (VVS) 713205 
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Seri'iceniv,i r 2010 p  det hefintiiga 
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Hurudana är trafikfärhällandena vid olika serviceniväer 
A 1 Bekväma och s gofi som tria körförhlIanden 
D • Goda 	körförhIIanden • Lätt att göra omkörningar __________ _ - _ 
C • Trafiken fiyter tamiigen väl men störningar 
möjiiga • Köer 	börjar 	uppfräda 	och 	omkörningarna 
försvras 
___________ 
D • störningsbenagen tratik mcd • Mycket svrt (och riskabefi) att köra om _________ • Tvärbromsnmgar törekommer (risk för upphin- 
nandeofyckor) ________ 
E • Traflken stockad, kontinuerlig • Omkörningar sø gott som omöjliga (och gagn- 
osa) • Körandet ar ansträngande: 	hastigheten 	varie- 
rar mycket, fara för kedjekrockar z*1 • Mycket svärt att ansiuta slg trn sidoväg - 
F • Vägen • Bilarna rör sig Iangsarnt och stannar emefianät 
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Antalet personskadeolyckor (rned dödlig 
utg1ng eller personskada) pä huvudvägarna 
har frin r 1980 till r 1988 ökat med 31 %. 
Antalet olyckor nied dödlig utgng har ökat 
med 42 % och det totala antalet olyckor med 
4! %. Antalet trafikolyckor har ökat ända 
sedan ir 1983. Snabbast var ökningen 1987 
-88. 
Är 1988 inträffade pi huvudvägarna ca 8200 
trafikolyckor med 268 döda och drygt 3300 
s k adade. 
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- Vägtrafikens andel ökar - huvudvägarna i nyckelställning, 
Vägtrafiken 
Vägtrafikens andel av persontrafiken var 
1988 93 % mätt i personkilometer och av 
godstrafiken 66 % mätt i tonkilometer. Enligt 
gjorda uppskattningar kommer vägtrafikens 
andel fortsättningsvis ali öka s.vä1 inom 
person- som godstrafiken /2/. Okningen 
hänför sig i huvudsak till huvudvägarna. 
/2/ Liikenneministeriön hallinnonalan suun-
nitelma vuosille 1990- 1994 (Pian över 
trafikmini steriets förvaltningsomräde för 
ren 1990 - 1994). Helsingfors 1988, 
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J ä r n vägst rafi ken 
Jirnvägstrafikens andel av landets person-
trafik var är 1988 6 % rnitt i personkilometer 
och av godstrafiken 22 % mätt i tonkilome-
ter. 
Enligt gjorda prognoser kommer person-
trafiken p järnvägarna att öka med 1 % per 
ir och godstrafiken att minska mcd 0,6 % 
per är /2/. 
Inom persontrafiken koncentrerar man sig 
pä att sköta persontrafiken mellan stora 
bosattningscentra. Tyngdpunktsomräden är 
sträckorna Helsingfors-Tammerfors och 
Helsingfors-Aho. Järnvägstrafikens utveck-
ling beror, i synnerhet vad persontrafiken 
beträffar, pä hur SJ förmär höja tägens has-
tighet och sälunda förbättra servicenivän. 
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Sj öfart 
Sjöfartens andel av inrikesgodstrafiken var 
är 1988 12 % mätt i tonkilometer. Av in-
rikespersontrafiken var sjöfartens andel 
mycket liten. 
Dc liviigaste exporthamnarna var är 1988 
Fredrikshamn, Kotka, Sköldvik, Helsingfors 
och Raumo. Dc största importhamnarna var 
Sköldv ik, Helsingfors, Nädendal, B rahestad 
(Rautaruukki) och Björneborg. 
Enligt prognoserna förblir sjöfarten inom 
inrikesgodstrafiken oförändrad under dc 
närmaste ären /2/. Styckegodstrafiken kon-
centreras i framtiden till hamnarna i Kotka - 
Fredrikshamn, Helsingfors, Hangö, Aho - 
Nädendal, Raumo - Björneborg, Vasa, Kar-
leby - Jakobstad och Uleäborg - Kemi. En-
ligt gjorda uppskattningar ökar godsexporten 
och -importen via hamnarna mcd ca 3 % per 
är under dc närmaste ären /3/. 
Nya transportrutter uppkommer. Scanlink 
ökar betydelsen av järnvägstransporter till 
hamnarna i västra Finland vid sidan av 
landsvägstransporteina. Baltlink accentuerar 
ytterligare Iandsvägstransporternas ställning 
inom transportema till södra Finlands ham-
nar. 
/2/ Liikenneministeriön hallinnonalan suun-
nitelma vuosille 1990- 1994 (Pian över 
trafikministeriets förvaltningsomräde för 
ären 1990 - 1994). Helsingfors 1988, 
Trafi km i n i ste ri et 
/3/ Utvecklingsprogram för hamnarna, 
Helsingfors 1988, Kommittebetänkande 
13 	 Järnvägarnas person- och godstratik r 1987. 	 1988:47 
F ly gt rafi ken 
Inrikesflygtrafikens andel av persontrafiken 
var r 1988 1 % mätt med antalet personki-
lometer. Inom godstrafiken är tlygtrafikens 
andel mycket liten. Den överlägset livii- 
KITTILÄ gaste flygstationen är Helsingfors-Vanda 
flygstation. Därnäst följde tr 1988 flygsta- 
50 100 150 200 250 
tionerna i Uleäborg, Äbo, Jyväskylä, Kuopio 
och Rovaniemi. 
INTERNATIONELLA 	 ROVANIEMI 
TRAFIKEN Antalet passagerare förutps de närmaste 
ären öka med i medeltal 6 % per r och inom 
den internationella trafiken med hela 10 % MI 
per r /2!.  Man kommer i framtiden att sträva 
till att delvis fördela den internationella OULUNSALO 
trafiken, som idag nästan heli är koncentre- 
rad till Helsingfors-Vanda flygstation, ocksA 
till andra flygfält (UleMorg, Tammerfors, 
fKA 
Äbo). 
KRONOBY 
Telekommunikationerna 
VASA 
AUHAVA 
Inom telekommunikationerna har den mdi- 
viduel la kommunikationen inom traditionell 
telefonverksamhet ökat med 7-10 % och inom 
JYVASKYLA 
nya telenät (mobiltelefoner och datanät) mcd 
t.o.m. 30-40 % Arligen under 1980-talet. Vrt 
lands telefon- och televerksamhet är högt BJÖRNEBORG 
utvecklad ocks i internationelit perspektiv. 
HELSINGFORSVANDA Inom telekommunikationerna förutpäs den 	 4 ABO 
% per är under dc närmaste ären /2/. Ävenom 
individuella kommunikationen öka mcd ca 7 
den elektriska kommunikationen ökar och 
kontakterna därigenom underlättas, ersätter 
den ej den fysiska trafiken. 
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Landsvägstransporter till och frn hamnarna 
r 2000 	 Flygstationernas persontrafik a°r 1988. 	14 
En central strävan vid utveck!ing av trafiksys-
tem har varit och är fortfarande förbättring 
av servicenivän och tillförlitligheten. Bety-
delsen av dem accentueras ytterligare av att 
interaktionen i samhället ökar säväl nationelit 
som internationelit. De ltnga avsttnden inom 
landet och landets läge ökar ytterligare 
servicenivtns och tillförlitlighetens bety-
delse. 
En förbättring av trafiksystemet innebär inom 
vägtrafiken ett högklassigt huvudvägnät. 
Detta befrämjar ocksA !andets samhä!!eliga 
och ekonomiska utveckling. 
4 	
-I 
15 
Seri'icecentrumrnätet r 2010 enligt 
regionplaneförbundens uppgifter 
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Regionstrukturella skäl 
Behovet av interaktion mellan huvudstads-
regionen och omrtdescentra samt mellan 
omrädescentra ökar i framtiden vid en balan-
serad utveckling av landets olika delar. Detta 
innebär, att 
o kapaciteten, tillförlitligheten. hastig-
heten och servicenivin ökas pä förbin-
delserna mellan huvudstadsregionen och 
övriga centrala ornräden 
o forsknings- och skolningssamarbetet 
mellan läro- och forskningsenheter i 
huvudstaclsregionen och landets övriga 
delar förbättras 
o spridningen av högteknologi och högt 
utvecklade produktionsmetoder över-
huvudtaget, med tilihörande servicefor-
mer, till säväl huvudstadsregionen som 
övriga omräden befrämjas 
o skolnings-, forsknings- och produktions-
verksamhetens förutsättningar i landets 
olika delar förbättras för att motsvara 
den regionala arbetsfördelningen 
o möjligheterna till direkta internationella 
förbindelser förbättras i landets övriga 
del ar 
o de mest betydande hindren för olika 
regioncentras utveckling minskas /4/. 
En av de mest centrala faktorerna för en 
balanserad utveckling av landets olika delar 
är huvudvägar av hög klass. 
/4/ Rakennemuutos ja alueellisesti tasa-
painoinen kehitys (Strukturomvandlin-
gen och en balanserad regional utveck-
ling), Helsingfors 1989. Inrikesminis-
teriet 
Oo 
Kunskapskoncentrationen dr 1989 	16 
Transport- och samhällsekonomiska skäl 
Pä grund av landets läge och industriella 
struktur har transportkostnaderna och trans-
portservicenivän större betydelse i värt land 
än i det övriga Västeuropa. Transportkost-
nadernas andel av produktens totalpris utgör 
10 % i inhemska produkter och 15 % i 
exportprodukter. 1 och med att JOT-pro-
duktionstekniken (just-on-tirne) och indu-
strins underleveranser ökar biir transporter -
nas snabbhet, tillförlitlighet och smidighet 
alit viktigare. 
En sänkning av transportkostnaderna och en 
förbättring av transportservicen är viktiga 
medel vid förbättring av industrins produkti-
vitet och lönsamhet. Deras betydelse ökar 
ytterligare dä konkurrensen inom näringslivet 
ökar som följd av internationaliseringen. 
Frän 	transporternas synpunkt är 	högklas- 
siga 	huvudvägar 	oundgängliga. De 	sänker 
transportkostnadema, förbättrar transporter- 
nas 	servicenivä 	och möjliggör att 	industri 
med 	utrikeshandel 	och 	ocksä annan 	före- 
tagsverksamhet 	kan lokaliseras till 	landets 
olika 	delar. 
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17 	 Industrins underleveranstransporter äkar 	 Företagsverksamhetens koncentration r 1988 
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1ntercri ncn i Europa 1 nnchir k rLIt'tigt 
underlättad intern hande! och transport, ökad 
rörlighet och umgänge samt fri konkurrens 	USA 
inorn näringslivets olika sektorer. Finland 
kommer att delta i denna integreringsutveck- 
ling för att bevara sin ekonomiska konkur-
renskraft. Integreringen ökar betydelsen av 
internationel la förbindelser och kraven pä 
alt förbänra deras nivä ökar. 
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Är 1986 rörde sig finliindarna drygt 40 kii 
per dygn och använde till detta ca 70 mi-
nuter. Pä ett drygt ärtionde ökad 
medelreslängden per dygn mcd ca 6 km, 
men den därtili använda tiden förblev i stort 
sett oförändrad. Rörligheten ökade rnest för 
personbilstrafikens del. 
Rörligheten förutspäs fortsättningsvis öka 
sä. att man är 2000 rör sig ca 50 km per dygn. 
Den därtili använda tiden ökar ej märkbart. 
Den största ökningen förutspäs alltjämt för 
personbilstrafiken. 
Den ökade rörligheten beror pä trafikmedlens 
utveckling och den omständighet att dc biivit 
al It ailmännare, decentrali seringen av bostads-
och arbetsplatsornräden samt den ökade fri-
tiden och de alh tiere fritidsfaciliteterna. 
Dessa omständigheter är ocksä i framtiden i 
huvudsak orsak till den ökande rörligheten. 
1900 	1930 	1950 	1960 	1970 	1985 	2000 
L)c'n oIaiic/c /)1ii,'I1CtC// I)/ 
/5/ K-Samhällets Framtid, Andersson Ä & 
19 	 Strömquist U, Stockholm 1988 
- 
__________________ 4 ___ 
IDcu icionaLt ucl 	ckoIhIn i'a u[\cck 
gen av Finland, internationaliseringen och 
den ökande rörligheten förutsiitter en väse-
Iig förbättring av huvudvagnatets viktigiic 
delar. 1 framtiden accentueras detta heh 
alitmer. D man definierar i vilken omfattninc 
huvudvägnätet skall utvecklas bör man la 
betraktande de regionala och samhiillelicc 
förändringarna i den framtida utveckl ingc n. 
Förbättringen av huvudviignätet till cii 
högklassigt huvudvignät sker successivt 
under en ling tidsperiod. Planläggning och 
övrig planering skapar förutsattningarna hör 
utveckIinen stväl lokait som i'cionali. 
1 	 -, 
Längden av huvudvigniitet ir ca 11400 km. 
Till sin trafikrnässiga betydelse är det riitt 
oenhetligt. 
Kostnadema för att förbättra huvudvägnätet 
är stora. För att de begränsade resurserna 
skall kunna utnyttjas sA effektivt som rnöjligt, 
är det viktigt alt rätt definiera huvudvägnälets 
omfattning, standard och utvecklingspro-
g ram. 
Som underlag för diskussion framförs i delta 
sammanhang tvA alternativ, vilkas ekono-
miska, trafikmässiga, miljömässiga och sam-
hälleliga verkningar har uppskattats 1 den se-
nare delen av denna utredning. 
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Motorleder säsom delw 
av ett huvudvägnö 
Utgängspunkter för biidande av ett huvudvägnät 
Utgngspunkterna för bildande av ett 
huvudvägnät är följande: 
1. Stödjande av regionalsirukturen 
Huvudvägniitet sarnmanbinder centra i 
landets olika delar mcd huvudstads-
regionen och stöder utvecklingsrnilen 
för regionalceiitra. 
2. Stödjande av näringslivet  
4. Internationella förbindelser 
Huvudvägnätet förbinder Finland med 
de internationella vägarna i grannländerna 
Sverige, Norge och Sovjetunionen och 
vidare till det övriga Europa. 
5 . Behärskande av rn i ljöolägenheterna 
Motiveringarna till att en huvudväg, som 
ingtr i dc olika alternativen. föreshis hii 
motorled är följande: 
Huvudvägnätet sammanbinder stora he- 
folknings- och arbetsplatskoncentrationer 	Miljöolägenheterna kan bättre behärskas 
och möjliggör utveckling av frän riks- d 	trafiken koncentreras till huvud- 
synpunkt viktiga näringar i landets olika 	vägarna. 
delar. 
6. Trafiksäkerhet 
Huvudvägnätet medger snabbare trans- 
port av stora mängder människor och 	Trafik p  huvudvägar är trygg. 
varor, sänker transport- och reskostnader, 	7. Huvudvägnätets enhetlighet förbättrar näringslivets konkurrenskraft 
och ökar den samhällsekonomiska ef- 
fektiviteten. 	 Huvudvägnätet utgör en enhetlig heihet. 
3. Förbindelser till dc viktigaste hamnarna 
och internationella flygterminalerna 
na 
Huvudvägnätet möjliggör goda förbin-
delser till de viktigaste hamnarna och 
internationella flygterminalerna 
m o t orv äg 
o 	basen av stora trafikmangder 
o av natmässiga skäl, om ett motortrafik-
ledsavsnitt som sammanbinder tvä mo-
torvägar skulle bii mycket kort. 
rnotortrafikled 
o som förlängning av motorväg pt basen 
av trafikrnängder, varvid motortrafikle-
den kan utgöra det försia byggnadsskedet 
av en motorväg 
o d man är tvungen att förlägga en 
huvudväg pä en ny plats av markan-
vändningsskäl, av geometriska skäl eller 
av nätmässiga skäl och d den nya 
huvudvägen väl ansiuter sig till det övriga 
m o t o rI cd s n äte t. 
-fl 
23 
Utvecklingsalternativ A med regionstrukturell 	-- 
MOTORVA 
1180 KM 
MOTORTR 
1300 KM 
- HOGKLASS 
2210 KM 
4700 km 
Liiigd: ca 470() km, d.v.s. 41 / av det 
nuvarande huvudvLignLitets längd och 
6,2 % av hela det allrnänna vägniitets 
1 iin g d. 
Trafikarbete r 2010: 
58 % av trafikarbetet p det nuvar-
ande huvudviignätet och 33 % av 
trafikarbetet pt hela det alimänna 
vägnätet. 
Eti huvudvägnät enligt alternativ A 
o samrnanbinder riksdelscentra mcd huvud-
staden och landskapscentra rned respek-
tive riksdelscentra 
o erbjuder goda förbindelser till gränsöver-
gtngarna och hamnarna 
o biidar ett enhetligt nät 
o täcker rätt väl heta landet 
2600 km 
Längd: ca 2600 km, d.v.s. 23 % av det 
nuvarande huvudvägnätets längd och 
3,4 % av hela det ailmänna vägnätets 
Iängd 
Trafikarbete r 2010: 
37 % av trafikarbetet p det nuvar-
ande huvudvägnätet och 21 % av 
trafikarbetet pi hela det ailmänna 
vägnätet. 
Ett huvudvägnät enligt alternativ B 
o förbinder närmast rikscielscentra med 
huvudstaden 
o betjänar i huvudsak södra och mellersta 
Finland 
Utvecklingsalternativ B med trafikbetoning 
MOTORVÄG 
1150 KM 
MOTORTRAI 
1070 KM 
HÖGKLASSI( 
- 360KM 
- 
Högklassiga huvudvägar 
De högklassiga huvudvägarna byggs eller 
förbättras enligt en högre och enhetiigare 
standard än övriga huvudvägar i rnotsvar -
ande förhällanden. En högre standard ökar 
transporternas tillförlitlighet, förkortar res-
tiden, garanterar en jämn reshastighet och 
minskar trafikkostnaderna. En enhetlig stan-
dard innebär att lederna har en kontinuerlig 
och i det närmaste konstant standard vacl 
beträffar vägens bredd, geometriska egen-
skaper, hastighetsbegränsni ng, servicebered-
skap för trafiken samt skötsel- och under-
hiIlsnivt 
Dc högklassiga huvudvägarna är antingen 
motorleder eller huvudvägar, p vilka ocks 
annan trafik än biltrafik är ti1Iten. Huvud-
vägarnas viktigaste egenskaper kan illustre-
ras p°i ti1jande siitt: 
il4otorvag 
	 M() 10 /•1 ra/l/ lcd 	 Annan huiudräg 
0• 
Ovriga alimänna vägar 
Befintiiga huvudvägar och andra alirnänna 
vägar, som ej ingr i det högklassiga huvud-
vägnätet, glöms ej bort, utan de utvecklas 
säsom vägens klass sarnt trafikens och omgiv-
ningens behov kräver. 
Ätgärderna pä dessa vägar inriktas fränist pä 
att förbättra ytbelagda och tjä!farliga vägars 
skick, trafiksäkerheten sarnt vinterskötselns 
niv. 
Inom tätortsomrden inriktas vägh1 Iningen 
frärnst p att förbättra trafiksäkerheten och 
trafikmiljön samt pi Iivligt trafikerade vägar 
kapaciteten. 
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Bedömningsgrunder 
Följande enhetskostnader har anviints vid 
u pp s k at t n i n g av aii 1 ägg n i ng s ko stn adern a 
(byggande och förbättring) för högklassiga 
huvudvägar pt landsbygden: 
o motorväg 	 20 Mmk/km 
o motortrafikled 	12 Mmk/km 
o annan huvudväg 5 Mmk/km 
Kostnaderna för anläggande av huvudvägar 
i stadsregioner har bedömts frän fal! till fall. 
Kosinaderna har uppskattats enligt kostnads-
nivin tr 1989 (vb-ind. 119). 
Enhetskostnaderna päverkas väsentligt av 
det faktum, att dä det gäller motorvägar och 
motortrafikleder ombyggs bela trafikmiljön 
enligt de vilikor trafiken och miljön ställer. 
Beträffande övriga huvudvägar är det frAga 
om förbättring. 
Utvecklandet av huvudvägnätet har indelats 
i tre skeden: 
o skede 1 Aren 1991 - 2000 
o skede 2 Aren 2001 - 2010 
o skede 3 efter Ar 2010. 
Tidsbestamningen baserar sig pä befintliga 
och under beredning varande vägprogram 
samt trafikmängds- och serviceniväprognoser 
för huvudvägnätet för Aren 2000 och 2010. 
Realiseringsmöjligheterna är dock i sista 
hand beroende av den finansiering som anvisas 
för utveckling av huvudvägnätet. 
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Pris: 33 - 47 mrd mk - 
Leveranstid: 20 - 40 r 
Kostnaderna för att utveckla huvudvägnätet 
är följande: 
Realiserings- 	Kostnader 
tidpunkt 	 (mrd mk) 
ALT. A ALT. B 
Skede 1: 1991 - 2000 	15 	12 
Skede 2: 2001 - 2010 	16 13 
Skede 3: efter r 2010 	16 	8 
47 	33  
Dessa kostnader utgör inte direkta 
tilläggskostnader för utveckling av ifrtga-
varande vägar. utan en stor del av dem tgär 
i alla händelser för byggande och förbättring 
av vägarna i friga. 
Som jämförelse kan nämnas att man under 
de senaste 30 ren har investerat i huvud-
vägnätet ca 63 mrd mk enhigt penningvärdet 
ir 1989. 
Utvecklandet av huvudvägnätet förutsätter 
rätt stora investeringar. Genom en verk-
ningsanalys har man överslagsrnässigt utrett 
vad man fr till stAnd med dessa investerin-
gar. Man har studerat verkningarna pA 
irafiken, trafikanterna, omrAdestrukturen och 
i viss mAn ocksA miljön. 
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Investerungsbehovet ökar - trafikantkostnaderna minskar 
Kostnaderna för utvecklande av ett högklas-
sigt huvudviignät enligt alternativ A är ca 
47 mrd mk och enhigt alternativ B ca 33 mrd 
mk. 
Trafikantkostnaderna minskar i takt med att 
huvudvägarna förhattras. De rliga inhe-
sparingama i trafikantkostnader är r 2010 
i förhällande till det nuvarande vägniitet i 
alternativ A ca 1200 Mmk/är och i alterna-
tiv B ca 1 100 Mmk/är. 1 bägge alternativen 
är den tunga trafikens andel av inbesparin-
garna i trafikantkostnader ca 300 Mmk/är. 
Huvuddelen av inbesparingarna uppkorn-
mer pä dc motorleder som ingär i huvud-
v äg n ä te t. 
Transporternas seMceniv!i förbättras - transportkostnaderna minskar 
Högklassiga huvudvägar betjänar synnerli-
gen väl det moderna decentraliserade och 
längt programmerade produktions- och dis-
Iributionssystemet, i vilket man kräver tiliför-
litlighet och punktlighet av periodiska trans-
porter. 
Högklassiga huvudviigar innebär att trans-
portemas servicenivi förbättras, transport-
kostnaderna sjunker och industrins kon-
kurrenskraft ökar. 
Trafikförhällandena förbättras 
Antalet huvudvägar som stockas och blocke-
ras (serviceniverna E och F) minskar fram 
till är 2010 i weekendtrafiken frän 1820 km 
till 280 km i alternativ A och till 560 km i 
alternativ B. 1 normal vardagstrafik minskar 
dylika vägavsnitt frAn 1 150 km till 130 km i 
alternativ A och till 280 km i alternativ B. 
fram till är 2010 i weekendtrafiken frAn 
1820 km till 280 km i alternativ A och till 
560 km i alternativ B. 1 normal vardags-
trafik minskar dylika vägavsnitt frän 1150 
km till 130 km i alternativ A och till 280 km 
i alternativ B. 
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31 Trafikens andel av utsiäppen 
Inverkan pä miljön 
1 detta sammanhang kan man bara över-
slagsmässigt behandia buller och luftför-
oreningar förorsakade av trafiken. Alla övriga 
miljöverkningar är sä specirika, alt en 
uppskaltning av dem förutsätter noggrann 
vägplanering i varje särskilt fali. 
Fordonsbullret bestär 1 huvudsak av buller 
frän motor, avgaser och ringar. Vid läga 
hastigheter är ringarnas andel liten medan 
buliret frän ringarna vid höga hastigheter är 
dominerande. De av trafiken föranledda 
bullerolägenhetema kan bäst behärskas kring 
nya motorleder, eftersom buliret kan tagas i 
betraktande redan i planeringsskedet. 
Utvecklandet av huvudvägnätet inverkar inte 
i märkbar grad pä mängden eller arten av 
luftföroreningar förorsakade av trafiken. En 
trafikström. som är stockad och rör sig ojämnt, 
producerar mera föroreningar än en löpande 
och jämn trafikström. A andra sidan ökar 
utsiäppen vid höga hastigheler. 
Situationen beträffande utsläpp frän väg-
trafiken häller pä alt förändras. Tack vare 
nya avgasbestämmelser för bensindrivna bilar 
(katalysatorer) minskar kväveoxidutsläppen 
(NO), kolväteutsiäppen (HC) och kol-
rnonöxidutsläppen (CO) märkbart /6/. Dc 
totaia utsiäppen frän vägtrafiken beräknas i 
början av 2000-talet vara mindre äti idag 
fastän trafiken och bilparken ökar. 
/6/ Möjligheterna alt hegränsa kväve-
oxidutsläpp frän trafik. Helsingfors 1989. 
Milj öm i ui s te r i e t. 
En regionait balanserad utveckling stärks 
Dä högklassiga huvudvägar utbyggs mellan 
olika ornrtdescentra och huvudstadsregionen 
samt mellan omrtdescentra, förbäuras till-
gängligheten till ornräden utanför huvud-
stadsregionen. interaktionen mellan olika 
ornrden ökar och möjligheterna för företag 
och inrättningar att lokaliseras till omrAdes-
centra förbättras. Detta niöjliggör en konti-
nuerlig och jämlik utveckling av olika 
omrAden ockst i framtiden. 
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Trafiksäkerheten förbättras 
En förbättring av huvudvägnätet inverkar 
positivt pt irafiksäkerheten. 1 beräkningarna 
har man utgItt ifrtn följande olyckskvoter 
för personskadeolyckor pä olika typer av 
vägar (personskadeolyckor/100 milj.bilkm): 
Hastighetsbegränsning (km/h) 
	
80 	100 	120 
Motorväg 	 9 	11 
Motortrafikled 	9 	11 
Vanhig riksväg 	20 	24 
Bägge alternativen minskar antalet trafikolyc-
kor i jämföre!se med det nuvarande vägnätet. 
Säväl i alternativ A som i alternativ B är 
antalet personskadeolyckor är 2010 ca 3 % 
mindre än det vore i det nuvarande vägnätet, 
vilket innebär ca 55 stycken färre person 
skadeolyckor. 1 olyckskostnader innebär detta 
ca 35 Mmk/är. 
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Körkomforten ökar 
För iiiana .om arhetar iiioiii tialiken iitör 
vagrniljön ocksi arbetsmiljö. En förNiuring 
av den innehIr ökad trygghet och minskade 
pfrestningar i arhetet samt ökad körkoni-
fort. 
Som en föjd av det ökade viilstandet kriver 
irafikanterna en alli bänre trafikmiljö. biiure 
service och exakt information om körför-
ht1Iandena, sA att resandet skall vara .saväl 
behagligt soni trvggt. 
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